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Können wir uns Wege sparen, weil wir immer mehr  
Aktivitäten in virtuelle Welten verlagern? Die Forschung 
konnte das bisher nicht bestätigen. Neue Kommunika-
tionstechnologien führen aber zu einer stärkeren 
Durchdringung der physischen und der realen Welt. 
Das führt dazu, dass wir unsere Zeit noch effizienter 
nutzen können – im Zug arbeiten, im Wartezimmer 
einkaufen oder während eines Vortrags unsere Mails 
checken.
Physische und virtuelle Mobilität – dieses Begriffs-paar bringt zum Ausdruck, dass Menschen nicht 
nur in konkreten Räumen unterwegs sein können. 
Vielmehr können wir uns an »Orten« wie dem World 
Wide Web aufhalten, dort unseren alltäglichen Be-
schäftigungen nachgehen oder auch andere Menschen 
treffen. Fast zwangsläufig drängt sich die Frage auf, ob 
es dabei nicht zu einer Umverteilung von Aktivitäten 
von der einen in die andere Welt kommt.
Welche Effekte können eintreten, wenn Aktivitä-
ten sowohl an physischen als auch an virtuellen Orten 
möglich sind? Von dieser Frage ausgehend formulier-
te der israelische Geograph Ilan Salomon bereits Mit-
te der 1980er Jahre ein Konzept, mit dem er die mög-
lichen Auswirkungen moderner Informations- und 
Kommunikationstechnologien (IKT) auf das individu-
elle Mobilitäts- und Verkehrsverhalten beschrieb. Sa-
lomon unterschied Substitution, Komplementarität, 
Modifizierung und Neutralität und brachte damit die 
Annahme zum Ausdruck, dass die Nutzung von IKT 
physische Wege ersetzen kann, möglicherweise auch 
zur Entstehung zusätzlicher Wege führt, räumliche 
und zeitliche Wegemuster verändert oder aber einfach 
ohne Auswirkungen bleiben kann (Salomon 1986). 
Online-Shopping reduziert nicht  
die realen Ladenbesuche
Einen besonderen Hype erlebte in der Folge die 
Annahme, virtuelle Mobilität werde physischen Ver-
kehr in signifikantem Umfang ersetzen. Der Mythos 
von der Substitution des Verkehrs durch IKT-Nut-
zung (Lenz 2011) fand seinen Nährboden in Arbeiten, 
die das Ende der Entfernungen (»death of distance«, 
Cairncross 1997) verkündeten und dadurch die Hoff-
nung schürten, IKT könnten substanziell zur Lösung 
von Verkehrsproblemen beitragen. Sehr bald allerdings 
zeigte sich, dass weder Telearbeit noch Online Shop-
ping einen nennenswerten Beitrag zur Reduzierung 
des Verkehrsaufkommens leisten würden. Verschiede-
ne Untersuchungen entdeckten sogar Anzeichen da-
für, dass IKT-Nutzung die physische Mobilität eher sti-
muliert, anstatt sie zu ersetzen (Andreev et al. 2010). 
Jüngere Arbeiten zur verkehrlichen Wirkung des elek-
tronischen Handels beispielsweise haben gezeigt, dass 
von eindeutigen Wirkungen kaum die Rede sein kann 
(Lenz et al. 2013). So konnte auf der Grundlage re-
präsentativer Befragungsdaten nachgewiesen wer-
den, dass Online-Shopping das Verkehrsaufkommen 
nicht messbar reduziert. Vielmehr kauft nur etwa ein 
Drittel der Online-Käufer weniger in einem Ladenge-
schäft ein, gleichzeitig gehen aber etwa ein Drittel der 
E-Shop-Nutzer häufiger zum Einkaufen. 
Ernüchterung auf der einen Seite – Neubesinnung 
auf der anderen: So wird immer häufiger die Frage ge-
stellt, ob Substitution, Komplementarität, Modifizie-
rung und Neutralität heute noch die richtigen Kate-
gorien sind, wenn es darum geht, die Auswirkungen 
der IKT-Nutzung zu beschreiben. Denn möglicherwei-
se resultiert die wesentliche Wirkung der IKT-Nutzung 
nicht daraus, dass Aktivitäten vom physischen in den 
virtuellen Raum verlagert werden (und gegebenenfalls 
auch wieder zurück), sondern daraus, wie sich die Aus-
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führung von Aktivitäten im phy-
sischen Raum unter dem Einfluss 
der IKT-Nutzung verändert. Die 
Möglichkeit des »anytime – any-
where« hat zur Folge, dass die 
Ausführung einer ganzen Reihe 
von Aktivitäten nicht mehr an ei-
nen bestimmten Ort gebunden ist. 
Die Fragmentierung  
von Raum und Zeit
Ein immer größer werdender 
Anteil von Aktivitäten, die auf In-
formation und Kommunikation 
beruhen, erlaubt eine räumliche 
und zeitliche Trennung in einzel-
ne Schritte. Couclelis (2000) um-
schreibt diese Entwicklung mit 
dem Terminus »Fragmentierung« 
und differenziert drei Ebenen. IKT 
erlauben eine räumliche Frag-
mentierung, womit gemeint ist, 
dass die Ausführung von Aktivi-
täten nicht mehr an Orte mit be-
stimmten Eigenschaften gebun-
vität »Bügeln« attraktiver, aber die Fernsehzeit wird 
zugleich effizienter genutzt. Paralleltätigkeiten kön-
nen deswegen als Rationalisierungsstrategien verstan-
den werden, mit denen versucht wird, Zeit zu verdich-
ten (Neverla 1991). Mit der Verfügbarkeit von mobilen 
IKT, insbesondere dem Smartphone, ist dies zum All-
tag geworden, da nunmehr nahezu ortsunabhängig In-
formations- und Kommunikations-basierte Aktivitäten 
möglich sind. Mit der gleichzeitig parallelisierten und 
fragmentierten Ausübung von Aktivitäten ist ein aus-
gesprochen hohes Maß an Effizienzsteigerung der in-
dividuellen Zeitverwendung erreicht worden. Auf die 
Frage, ob davon auch das Mobilitätsverhalten betrof-
fen ist, gibt es derzeit keine gesicherte Antwort. Es 
wäre auf jeden Fall höchst spekulativ und ohne genau-
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den ist. Heute ist es möglich, am Arbeitsplatz, zu Hause 
oder unterwegs im Zug berufliche Arbeit zu erledigen. 
Die räumliche Flexibilität geht Hand in Hand mit zeitli-
cher Flexibilität. So haben beispielsweise Online-Shops 
24 Stunden an allen Tagen des Jahres geöffnet. Zum 
anderen können zuvor durchgängige Handlungen mit-
hilfe der IKT in eine Sequenz von Teil-Aktivitäten un-
terteilt werden. Schließlich sind Aktivitäten nicht län-
ger an eine bestimmte Art und Weise der Ausführung 
gebunden. Sie können dank der IKT sowohl auf einem 
physischen Weg oder aber durch einen Kommunikati-
onsvorgang erledigt werden. Couclelis nennt dies mo-
dale Fragmentierung.
Aus einer intuitiven Perspektive heraus scheint das 
Fragmentierungskonzept einen ausgezeichneten An-
satzpunkt zu bieten, um die Veränderung von Ak-
tivitäten durch IKT-Nutzung, und daraus im Weite-
ren abgeleitet die verkehrliche Wirkung zu verstehen. 
Der empirische Nachweis ist jedoch ausgesprochen 
schwierig. In allen Untersuchungen, die das Fragmen-
tierungskonzept als Ausgangspunkt gewählt haben, 
konnte zwar eine Fragmentierung, insbesondere der 
Arbeit, beobachtet werden. Allerdings blieb ungeklärt, 
welchen Anteil die IKT-Nutzung an den Verhaltensän-
derungen hat und welche verkehrlichen Konsequen-
zen daraus resultieren. Völlig zu Recht wird dabei der 
ausschließlich instrumentelle Charakter von IKT be-
tont. IKT sind die Begünstiger (facilitators) von Frag-
mentierung, aber sie determinieren sie nicht (Hubers 
et al. 2011).
Die Zeit verdichten
Mit Blick auf die Veränderung von Aktivitäten spielt 
neben der Fragmentierung auch die Parallelisierung 
eine erhebliche Rolle. Grundsätzlich ist das Phäno-
men der parallelen Ausführung von Aktivitäten vor al-
lem im Zusammenhang mit der Nutzung von Medien 
schon länger bekannt (Jäckel/Wollscheid 2003) – das 
Paradebeispiel ist das Fernsehen beim Bügeln: Durch 
die Nebenaktivität »Fernsehen« wird die Hauptakti-
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● Weder Telearbeit noch Online Shopping leisten 
einen nennenswerten Beitrag zur Reduzierung des 
Verkehrsaufkommens.
● Weil die Ausführung vieler Aktivitäten nicht mehr 
an einen bestimmten Ort gebunden ist, kommt es 
zu einer Fragmentierung oder parallelen Ausführung 
mehrerer Aktivitäten.
● Der durch Internet und Smartphone vereinfachte 
Zugang zu ÖPNV oder auch zu »Shared Bicycles« 
oder »Shared Cars« könnte einen wichtigen Beitrag 
zur Multimodalität leisten.
Auf den Punkt gebracht◉ ◀
ere Analysen unzulässig, den in mehreren industriali-
sierten Ländern zu beobachtenden »peak travel« – die 
Trendumkehr in der Mobilitätsnachfrage (Millard-Ball/
Schipper 2011; Metz 2010) – in Verbindung mit der 
IKT-Nutzung zu bringen.
Die Frage nach der wechselseitigen Abhängigkeit 
zwischen physischer und virtueller Mobilität wird sich 
künftig angesichts der technologischen Entwicklung 
und der damit verbundenen Anwendungsmöglich-
keiten von IKT im Alltag in veränderter Weise stellen. 
Durch die »physische Mobilisierung« der virtuellen 
Aktivitäten mithilfe von Tablet und Smartphone wird 
es immer mehr zu einer intensiven wechselseitigen 
Durchdringung der beiden Welten – der physischen 
und der virtuellen – kommen: Man ist physisch unter-
wegs und gleichzeitig auch virtuell. Man sitzt in der S-
Bahn und kauft gleichzeitig bei ebay ein. Man besucht 
eine Veranstaltung und trifft sich gleichzeitig virtuell 
mit Freunden im sozialen Netzwerk. Man nimmt an ei-
ner Besprechung teil und bearbeitet gleichzeitig die per 
E-Mail eingehende Post. Damit weicht die ehedem kla-
re Trennung zwischen zeitlich und räumlich gebunde-
nen und zeitlich und räumlich nicht gebundenen Akti-
vitäten weiter auf und wird letztlich obsolet.
Derzeit gibt es keine Anzeichen dafür, dass sich der 
Bedarf an physischer Mobilität durch die zunehmende 
Verschränkung von physischem und virtuellem Raum 
signifikant verändert. Dessen ungeachtet ist davon aus-
zugehen, dass die Optionen, die mit der Nutzung von 
IKT verbunden sind, viele kleine Veränderungen im 
Alltagsleben auslösen, die durchaus mobilitätsrelevant 
sind, ohne sich dabei zu einer klar definierbaren Wir-
kungsrichtung aufzuaddieren. Allerdings ist die Wahr-
scheinlichkeit hoch, dass moderne Kommunikations-
mittel die Art und Weise beeinflussen können, wie wir 
künftig unterwegs sein werden. Der durch Internet 
und Smartphone deutlich vereinfachte Zugang zu den 
bekannten Verkehrsmitteln des Öffentlichen Verkehrs 
oder auch zu neuen Verkehrsmitteln wie dem »Shared 
Bicycle« oder dem »Shared Car« könnte einen wichti-
gen Beitrag zur Multimodalität leisten. Die Fixierung 
auf ein Verkehrsmittel, insbesondere das Auto, ver-
spricht sich auf diese Weise zu reduzieren. u
